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Abstract 
Carburetors are required a great adaptability because of the motor vehicle engines have a great 
diversity of operating conditions. The faults arise occasionally as the results of unsuitable mixture 
being supplied under some operating conditions， whil巴 theanalytic inv巴stigationson them have 
been made insu伍ciently.
Therefore， toinvestigate systematically the influence of the various factors on the characteristics 
of the mixture ratio anp to obtain the useful design data on such an Amal-type carburetor， h巴 has
a時予i、";1)
made a theoretical:a以ぷふ 'Onthe other hand， he has experimentally measured the amount of 
breathing air， fuel， pressure distribution and the flow pattern of fuel changing the various factors 
in the carburetor. 












































Gα = C.j-;/2g・Ahn.r.φ(1) 
ここに， C:丸型ノズルの流量係数，
f: ノズル開口面積 (cm2)，g:重力定数
































① ナツシユ型真空ポンプ ②流量調整弁 ③整流後置
④⑤燃料タンク ⑤ベンチユリ計 ⑦ 浮子室 ③③メ
ン・ジェット用マノメータ ⑬⑪アイ ドリング・ジェ ット用
マイノメ ター ⑫ベンチュリ負庄用マノメータ ⑬スロッ
トノレ弁 ⑬微動装置 ⑮マノメ ータ ⑮丸型ノズノレ





にした。 供試燃料 ジェッ トは図-4に示すよう に両側を面取りしてあり ，ジェッ トの長さ (L)
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図-6 燃料ジェット の流量係数






流出量 Qfcc/min (燃料 ジェット前後の圧力差









・一 一正jJt ' 
0---逆流伍埠と相連川州首帥記川










G明 ，Gi: 主燃料系統， 低速燃料系統か
らの燃料流出量
Aa: 気化器ベンチ ュリ部の開口面積
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A""" Ao情 ，Aai， Abi: 燃料ジェット前後の圧力測定部の有効断面積
Pb P2， P3， Pf: 気化器の入口， 主燃料噴出口，低速燃料噴出口，浮子室液面の圧力
P""， Pb明 ，Pai， Pbi: 燃料ジエ j ト前後の圧力
h: 大気圧との圧力差(負圧)の水頭;(添字は図-8参照)
Jh， Jhi: 主燃料系統，低速燃料系統の圧力損失水頭
Cα， C"" Ci: 気化器ベンチュリ，メン・ジェット，ノ4イロット・ジェットの流量係数
r1， rj， r叩: 気化器の入口空気，燃料，水の比重量
α， h'; l" ん;b叫ん，lo" hi: 図-8Vこ示す各部の寸法
'V: 流速 g: 重力の定数 k: 比 熱比
気化器の流入空気量 (Gα)は次式で与えられる。
Gα = Cu.Aaパ万五(PI-P2) 二 C" ・ Au .e ・ 4記丙~o . ";h2- hl = 
Cα・Aα・E・4元可ι..;王二瓦/Ho・4百Z (2 ) 
ここに Hi = h2-h1; 
r 1 1， ( 2jk k+lilν2 
ε= lτ手'2/Pl • k':l t(P2/P1) 一(九/P1fkJ  
次に， 主燃料流量 (G明)および低速燃料流量 (Gi)は粘性流体のエネルギ式から
ら =c問・A哨占Uす二...;Hi+h1-hf-Jh':，.一(a十h')rf/r叩




ここに H;=ん-h1， したがって， 空燃比 (R)はエア・ ブリー ド空気量を無視すると近
似的に次式で与えられる。
CaAα/ 
R=モユ工作 εイ日-;;亘o.a.，j ?? ??
ここ tこ
r" h1 ht Jh;， '~ /~ ¥ (a+h'll-2" 6zll+EE-ET-Eす 一(行ん)・τγJ- . (7) 
CiAi /H~ 
--;-= 1十一一一←一."，/一一・C隅A明 'VHl 
ド丑出d川/周周山Ht
l+hんd庁H封z一hん何t/Hi一Jh~，主/Hi一(σTη，jr 相w)(ωa十h つγ/Hi (8) 
Jh'主= Jhtm 十 Jh~前 ， Jhf = Jht毛 +Jh~i (9 ) 
JM 一Jh 仇 + η v;n，ら{( ん2パ2 (A 一一一 .一~一←<，一十干1 一一 …
om 明 M 問 rれ?柑o 2勾9 lい¥Aj仰勾拙，) ¥ Ao伽勿叫る ) J 
. rf v/ (Ai ~ lAi ¥ 2) Jh~. = Jllh.+二.!__.一一 ~r~l-卓三~ l ~ 
0< - ~"Oi' rw 2g 1 ¥ Aji.ノいbi ) J (10) 
(191) 
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dル =dhJU1L.S叫 2_1}+ム vι(1斗2l \~' r"o G惜 ) ~J' r叩 2g ¥ Aj哨/
{( 1+与)(1十元毎)十叶!寸Zatj
ー 一一一l ム， rαo G叫!
(.. r， Gαoi ¥ 2 ， i ， r f v~ ( A; ¥ 
，dh:iニ ，dhci{ [ 1十 ムー ・一一一1-1~ + :_L・一一 i一一)l ¥ ~， rωb G包 } ~ J ' i・叩 2g ¥ Aji} 
{ (1+与)(1+去宅計十lbi~f [1--主ML1/ ¥-. r ao G; / -J . V" r叩 11+念与j
(11) 
(12) 
であ り ，dhc冊 ，，dhoiはエア・ ブリードを吹込まない場合の lbm，lo包問の圧力損失水頭，r abはエ
ア・ブリード空気の比重量である。 なお ，lは低速燃料系統の影響をあらわし，主燃料系統の
みの場合には ，l=1となる。 また実用気化器のように給気量測定装置に基因する圧力損失が無
視でき る場合には hl/H~'=O ， 浮子室液面を大気に開放した場合には hf/Ht=Oとな り， ユア ・
ブリ ードを作動させない場合には ，dMm=O，，dh~i= O と なり，主として低速燃料系統にのみ作
動させるよう な場合には ，dh~m=O とし，エア・ブリードの影響は (12) 式についてのみ考慮すれ
tまよし、。
空燃比の算出式 (6)と従来の式との相違は ，dht" ，dh'!が考慮されている点であるが，空燃
比に影響する因子と しては
(a) 気化器ベンチュ リ部の開口面積 (A，)，流量係数 (C，α)
(b) メン・ジェッ トおよびノミイロ ット・ジェ ット の開口面積 (A叫 ，Ai)，流量係数(C，町 Ci)
(c) 使用燃料の比重量 (rf);本実験の多くは水を使用
(d) 給気量測定装会どによる圧力損失 (ん1)，浮子室液面の圧力 (hけ
(e) 浮子室油面から噴出口までの高さ (h'，a) 
(f) 主燃料系統および低速燃料の圧力損失なとからなる項 (，dh~" ，dht) 
(g) 主燃料噴出口と低速燃料噴出口における圧力比 (H~/H!)
(h) エア・ブリー ドに基因する圧力損失などからなる項 (，dM" ，dMi) 
などが挙げられる。こ こで、流量係数 C"，Cm， Ciの一般的な値や浮子室油面の高さ ん，(および
α)の定性的な影響についてはよ く知られているが，そのほかの因子については不明の点が多い
ように思われる。たとえば，Ca， Cm， Aα， Am' rj， rfおよび Aが与えられても空気流量の増
加， すなわち， 気化器ベンチュリ部の負圧 (ん)または (P1一九)/r叩=(h2-h1)の増大につれて
圧縮係数 εは図 9に示すように直線的に減少し






























































。の(;;)(3) t4i 5: (<⑤ 
o 10 20 fcm 
図-11(h) 給気管系の庄力分布





































けた場合には 円管中心軸に対し対称な負 /d 






































H礼両系統における燃料ジェット前後の圧力損失 (Liho明 ，Lihc哨および Lihbi，Lihci)を実験結果
から求め， (9)式-(12)式を用いて Lih"t， Liんら および Lih"t.， Lih~i を算出し，無次元数として
整理したのが図-15である。一般にス ロットル弁を閉じていくと主噴口および低速噴口に作用
(195) 
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0.5 Aa/Aao 1.0 
図 15 気化器開度と圧力比
(エヤ・ブリ ード付)
l/(.dMdHj) = 0.05 (A，/Aα0)-0.19 (16) 
で与えられる。 これに対し，.dh~jHf はエア ・ス クリュ ーの影響を大きく受ける。 なお，本実
験においては主燃料系統と低速燃料系統の流量を別個に計量するため浮子室と各燃料ジェ ット
とをどニール管(内径 5mm，長さ 50cm)で連絡したため浮子室から:燃料ジェットまでの圧力
損失 .dh~m およ び .dh~ ， を無視でき なかった。
次に， 圧力損失 (.dhZn" .dhti)に及ぼす各因子の影響を明らかにするため，気化器流入空気
量 Gα=20.0g/sの場合につき (10)式に含まれる各因子の影響を百分率で表わしたのが表-2
である。 表から気化器開度が小さくなると速度エネノレギー の項 (A"，/A仰 の影響)を無視でき
なくなることがわかる。
表-1
トル弁開度 I 0(全開)I 
関口面積比 (Aa/A"o)I 1.0 
ニード中面積|
(Aj刑 mm2) 2.87 
気化器開度 と開口 面積
3 6 9 
2.85 2.35 1.77 
0.906 0.748 0.563 
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表 2 速度エネノレギー損失









以上，空燃比の算出式 (6)および (7)に含まれている諸因子，C"， Cm， Ci， Aα，A哨 ，Ai 






























































η 1) Chohe生地injet NO.IOO 
日!九 Throttleq ldlingjet NO.25 
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しかし， 気化器開度 T-15(開度 1/4)の場合でも G./G明 =0.5で全開の場合の約 2倍に過ぎず
予想される値よりもかなり小さいことがわかる。
3・3・2 主燃料ジェット開口面積の影響
空燃比 (R)に及ぼす主燃料ジェッ トの影響は (6)，(7)および (8)式から与えられるが，い
ま (8)式で与えられる 』に及ぼす主燃料ジェット開口面積 (Al1，)の影響は比較的小さいと考え
られるので，主燃料流出量 (G叫)がメ γ・ジェット番号に比例(図一7参照)する ものと見倣すと
(198) 



















スロットノレ 。 3 6 9 12 弁開度
GdG，品 0.254 。目280 0.297 0.335 0.385 0.5001/ 
き，任意の メン・ジェ ットを用いた場合の空燃比 (R)は規準のメン・ジェットを使用したときの
空燃比 (Ro)および燃料流出量 G情。，GiOから
R=Rn~+G情。/G却。l+m・(Gmo/Gio了 (17) 
ここに m:燃料ジェット番号比 (=J!JO宇Gm/G伽 0)であり ，Gi=GiOと仮定している。







JHJ | 空燃比 (R)に及ぼす浮子室液面高さ (h')の
20 r 
¥Ja 9/5 
図 22 メン ・ジヱツトの影響 (ι=0，
air bleedなし)
影響は空燃比の算出式 (6)に含まれる
(] = [l+hrlH~ -hf/H~ー
.Lih:，/H~ - (rf/r叩) (α +h')/H~rτ 
(199) 
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について考慮すればよい。なお， σの計算値はすで 30 
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気圧より低 くなるほど (んが大)室燃比 (R)は増加
し， 低空気量領域における空燃比の稀薄化は顕著
になる筈である。そこで，気化器浮子室の液面を









































Ga 9/s 10 百
図 26 低速燃料系統の影響 (h'=10，J-1∞， 
IJ-25， air bleedなし)
，をさせるために設けた噴口 (A)からも燃料の流出が認められる(図-26参照)。しかも，噴口面




















Ga 9/5 20. 
図 27 使用流体(燃料)の影響 (.H∞，
h' = 10， a = 0， a!r bleedなし)
図-28 エア・プリー ドの影響 (自然吸込;

































線)，加速槽から 主燃料系統への噴出口 (図-29参照;0.65 
亘 l日/九
Lしj主
φx5)が低速燃料系統よりもかな り小さいので， エア・ブ 図←29 主燃料系統ニー ドノレ部
(202) 




がって， 空燃比に及ぼすエア・ブリ ードの影響 G 
としては低速燃料系統のみ考慮すればよいこと Qjs 
がわかる ((11) 式で与え られる L1h~"， は零 と近










3 n 6 
図-30 エア・スクリュ ーの影響
空気量領域における混合比の稀薄比に対する修 (IJ-25， h'ニ10，a=O) 
正作用のみに注目するばかりでなく，混合比の稀薄作用にも留意する必要があることがわかる。
(b) 強制送風の場合 エア・ブリード空気を圧縮機からロ ータメータを経て強制的に供
給(図一3の⑪~⑬)した場合の実験結果を図-31に示す。 図によると，燃料流量 (G隅および
Gt)はエア・ブリード空気量 (Gab) の増加に伴って直線的に低下しているが，これは理論式 (10)，
(11) で与えられる L1h~m ， L1h-:;'の増加に基因するものであり，理論的結果とよく符合している。
しかし，本実験ではエア・ブリード空気量の分配 (Gu伽 ，G“biの値)については不明であるが，
エア・スクリュ 一回転数 n=Oの場合には低速燃料流量(Gi)は変化せず主燃料流量(G.，)のみ
が低下しており ，n=6iの場合には逆に低速燃料流量 (Gt)のみが低下し，主燃料流量 (G制)は
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動抵抗に左右されるものであり， たとえば低速燃料噴口を 1個 (B孔のみ)にすると低速系統
の流動抵抗が増大するので主燃料系統へのエア・ブリ ード量 (G"o"，)が増加し，燃料流量の減少
が大くきなる。 したがって， エア・ブリード空気量 (G"o)の空燃比に及ぼす影響は厳密には主
燃料系統と低速燃料とに分割して考慮する必要があるこ とがわかる。
(c) エア・ブリード子しの位置を変えた場合 エア・ブリード孔の位置(理論式ではん明お
よび lbi)の影響を調べる目的で 図 32に示すような透明二次元模型気化器を用い，図中 ①，
②，③から空気を強制送風して，その影響を調べたのが図-33である。 図による と， エア・ブ
リー ド空気量 (G"b)を空気量 (G，)に関係なく一定としているが，同一エア・ブリー ド空気量
(Gao)のもと ではエア・ブリード孔が低いほど (①→③)燃料速量 (Gt)ほ減少している。 しかし，
②と@とでは差はきわめて小さい。なお，理論式 (11)においてエア・プリー ド孔を下げると
(lon，増大).dhら が減少するのて、従来知られているよ うに浮子室液面高さの修正効果を与える こ
とになり， 一般的には燃料流量が増加する筈であり，実験結果は逆の傾向を示している。しか











o 10 Ga 9jS 20 
図-33 エア・ブ リー ド孔位置の影響(模型気化器， J-100) 
(204) 
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出模様のスチッチ図を図 35に示す。図において，燃料流量は空気流量 (Gα)に比例し て増






























場合には底面を流動するにすぎないが開度 (T-4)になると液滴は飛散し， 燃料流量 もわずか
ながら増加している。 これが開度 (T-14)ともなると絞り弁の後に渦が発生し， 最初はかな り
(206) 









































た昭和 41年度卒業研究学生 細山，森内両君に感謝の意を表す。 (昭和42年3月25日受理)
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